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1. INTRODUCCION 	  
Una de las principales problemáticas que 
enfrentan las grandes ciudades del mundo en 
la actualidad es la movilidad ya que ligado a 
esto encuentran temas económicos y 
sociales, entre una ciudad más avanzado 
tenga su sistema de transporte mejor calidad 
de vida van a tener sus habitantes.  
 
Uno de los principales problemas, sino el 
principal que se presenta en las ciudades de 
la actualidad, es que con la globalización de 
los mercados y el avance de la economía 
mundial, el poder adquisitivo de las personas 
ha aumentado y, con ello, los parques 
automotores. El parque automotor de 
Colombia ha sufrido un incremento 
sustantivo en los últimos años. Según el 
BBVA research estima que entre los años 
2010 y 2020 el parque automotor de 
Colombia aumente en 3,5 millones de 
vehículos es decir a una tasa anual del 7,9%. 
[1] 
 
Teniendo en cuenta que los parques 
automotores de las ciudades se encuentra en 
constante aumento, la infraestructura de las 
vías debe ir de la mano con esta con el fin de 
evitar problemas de congestión, y dado que 
ello no está ocurriendo con las vías del país, 
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El presente documento muestra un análisis sobre la situación problemática de tránsito que 
presenta el corredor vial SAMECO-CENCAR que constituye la autopista de conexión 
entre Cali y Yumbo, municipios del departamento del Valle del Cauca, Colombia. Se 
realizó una toma de datos con el fin de encontrar el tránsito real actual de corredor, se 
investigaron las series históricas de este dato aforado por INVIAS, se proyectó el tránsito 
actual. Con lo anterior se realizaron tres modelos computacionales del corredor con lo cual 






This paper presents an analysis about the problematic that the SAMECO-CENCAR 
highway presents. The analysis has been made by several steps taken for it, the first 
consisted in making a measurement of the actual and real flux of vehicles in the road, with 
it, we proceeded to investigate the historical series of the data previously measured by 
INVIAS and with them project the actual traffic value. With all the previously mentioned 
data three computer models were made in order to simulate the possible scenarios that the 
highway may present and with it generate the improvement proposal. 
 
es necesario comenzar a abordar el tema con 
certeza y proponer soluciones a los 
problemas de congestión que se evidencian. 
 
Analizando entonces los problemas de 
congestión vehicular como algo que urge 
tratar y dado el crecimiento del parque 
automotor, se corrobora lo mencionado con 
que en Colombia por ejemplo se presentaron 
32840 accidentes viales en el año 2014 de 
los cuales 5632 fueron accidentes mortales. 
[2] 
Por cosas como las anteriormente 
sustentadas, Cali que es considerada la 
ciudad más importante del suroccidente 
colombiano, no es ajena a las problemáticas 
causadas por los altos niveles de tráfico. A 
pesar de estarse generando en la ciudad los 
proyectos denominados “Mega Obras” para 
diversos fines, muchas de ellas se están 
realizando con el propósito de fomentar el 
desarrollo vial de la ciudad.  
 
Por éste motivo y queriendo atender a la 
ciudad se ha generado este Análisis 
operacional en la vía que de la zona Norte de 
la ciudad conocida como SAMECO, 
conduce a la glorieta de la Central de Carga 
del Valle del Cauca (CENCAR), debido a 
que en horas de la mañana (7-8 am) presenta 
una altísima congestión en el sentido Sur-
Norte y en la tarde (4-6 pm) en el sentido 
Norte-Sur. Con esto se quiere ver la manera 
en la cual se afecta positivamente el corredor 




2. FUNDAMENTACIÓN TEÓRICA 
DEL ANÁLISIS A GENERAR Y SUS 
SIMULACIONES. 
 
Con el fin de realizar correctamente el 
análisis operacional de la vía y de esta 
manera poder generar un escenario que 
busque solucionar los problemas de 
congestión de la zona, ha sido necesario 
realizar una serie de pasos metodológicos, 
con los cuales se obtuvo la información 
necesaria para el proyecto. 
 
Primero se define la gravedad de la 
problemática mediante un análisis visual del 
corredor en sus momentos más críticos, 
mediante el análisis de niveles de servicio. 
Se resume la definición de los niveles de 
servicio de la siguiente manera: 
 
• Nivel de servicio A: la vía presenta 
una geometría óptima para su 
volumen de tránsito y los vehículos 
transitan en su mayoría a flujo libre. 
• Nivel de servicio B: la vía presente 
una geometría buena y los vehículos 
transitan cómodamente en el 
corredor. 
• Nivel de servicio C: la vía aun 
conserva una geometría aceptable 
pero ya se observa una mayor 
ocupación del corredor. Se ve 
afectada menormente la velocidad de 
flujo. 
• Nivel de servicio D: la vía presenta 
una geometría mala la cual evidencia 
una mayor ocupación del corredor. 
Se ve afectada la velocidad de flujo, 
cualquier incidente sobre el corredor 
generará congestión. 
• Nivel de servicio E: La vía presenta 
una geometría deficiente y el 
corredor se encuentra casi a 
capacidad, cualquier eventualidad 
generará represamiento y congestión. 
• Nivel de servicio F: el peor de los 
niveles de servicio, el corredor se 
encuentra colapsado. No fluye el 
tráfico sobre el corredor. [3] 
 
Se define que la problemática actual del 
corredor de acuerdo con la inspección visual 
se encuentra en nivel de servicio E. 
 
Acto seguido a la identificación del 
problema del corredor, se realizó un aforo 
vehicular durante siete (7) días seguidos de 
seis de la mañana a ocho de la noche (6 am – 
8 pm). Se recolectaron datos cada quince 
minutos en cada una de las horas con el 
formato mostrado a continuación: 
 











          
BUSES Y 
BUSETAS           
C C2P           
A C2G           
M C3           
I C4           
O C5           
N >C5           
E SUBTOTAL 
          
S CADA 15 MIN 
MOTOCICLETAS           
TOTALES CADA 




Una vez terminado el aforo vehicular se 
encontraron valores de tránsito para cada 
uno de los días y se logró mediante análisis 
estadístico, determinar el día y la hora de 
mayor flujo del corredor. 
Los valores de los flujos son los que se 






TIPO DE DÍA 




34114 34206 34919 36236 28367 15139 33201 
BUSES Y 
BUSETAS 4682 4281 4387 4532 3939 2757 4381 
C C2P 3216 3179 3714 3740 2954 549 3487 
A C2G 5286 4570 3959 3699 2991 752 3282 
M C3 1020 795 906 1194 1203 161 691 
I C4 459 405 390 427 369 119 409 
O C5 822 706 803 781 596 251 753 
N >C5 1065 952 1033 949 880 413 1008 
E 
SUBTOTAL 
CARROS 50664 49094 50111 51558 41299 20141 47212 
S 
MOTOCICLETAS 23903 23993 23627 24164 20755 7526 22349 
 
 
Con la información anterior se demuestra 
que el día de mayor flujo es el día viernes 
con 51558 vehículos transitando por el 
corredor. Y en él se encontró que la hora de 
mayor flujo es de 7-8 am con un total de 




Una vez encontrado el tráfico actual de la vía 
mediante el aforo vehicular, se procedió a 
realizar una expansión del dato encontrado 
debido a que el día tiene 24 horas y solo se 
aforaron 14. La expansión se realizó 
hallando un coeficiente que relacione los dos 
volúmenes y a partir de un aforo de 24 horas 
que se haya realizado en el punto más 








El punto tenido en cuenta para determinar el 
coeficiente de expansión fue uno ubicado en 
el par vial de la Calle 26 con Carrera 8va en 
el centro-norte de la Ciudad de Cali. Con 
ello se estableció que los coeficientes de 
expansión son los siguientes: 
 
ESTACIÓN MAESTRA CRA 8 - 
CLL 26 PAR VIAL 
  Sentido Sur-Norte   




  Sentido Norte-Sur   





Con ello se expandió el valor encontrado por 
medio del aforo y se tomó un TPDS de 
48323 veh/día. 
 
Con el TPDS de 2015 encontrado y teniendo 
las series históricas obtenidas desde el 
INVIAS, se procedió a realizar una 
proyección del dato a un horizonte de 20 
años, lo cual correspondió al año 2035. Se 
realizó la proyección utilizando la 
herramienta computacional EXCEL, 
mediante un modelo exponencial, con la 
siguiente ecuación de proyección y 
confiabilidad. 
 𝑦   =   6,31739𝐸 − 14𝑒!,!"#"$!!!"!  𝑅²   =   7,74430𝐸 − 01  
 
Dónde X el año horizonte y Y el dato de 
TPDS para dicho año.  
 
Con esto se obtuvo que el TPDS proyectado 
es de 71.087 veh/día, con una relación de 
1,471 del proyectado respecto al actual. 
Teniendo la información de flujos entonces, 
se realizó un modelo computacional a partir 
de unas fotografías aéreas obtenidas desde 
Google Earth, en el cual se especificaron 
todas las características necesarias del 
corredor necesarias para poder realizar la 
simulación, de cada uno de los escenarios. 
Dichas características corresponden a: 
geometría del corredor (ancho de carriles, 
número de carriles, tramos rectos, curvatura, 
longitud, etc.), entradas, salidas, puentes, 
semáforos, etc. 
 
El modelo computacional fue relacionado en 




3. SIMULACIONES, RESULTADOS. 
 
Con el fin de realizar un diagnóstico de la 
situación actual y con este corroborar que el 
modelo computacional ha sido creado 
correctamente, se realizó una primera 
simulación en la cual se expusieron las 
características actuales del corredor vial con 
el TPDS de la hora pico actual, se realizó de 
igual manera una simulación del corredor 
actual con el TPDS proyectado para 
visualizar una situación futura en caso de no 
existir mejora y, finalmente se escogió 
generar un escenario en el cual se mejorará 
la vía realizando una ampliación de sus 
calzadas, de 2 a 3 carriles. Asimismo 
entonces con el modelo en el cual se 
implementó la mejora se realiza la 
simulación del mismo, considerando 




A. Modelo actual con TPDS actual. 
 
Como se mencionó anteriormente los 
modelos han sido construidos con base 
en las fotografías aéreas y mediciones 
hechas en sitio, con las cuales se 
construyó el esquema básico a ingresar 
en el software TSIS con el cual se 
realizará la simulación. 
 
De la primera simulación de las 
condiciones actuales del corredor, se 
obtuvo una corroboración de la validez 
del mismo, mediante la comparación de 
los parámetros obtenidos de Velocidad 
media de recorrido y Movilidad del 
modelo respecto a los medidos en 
campo. [4] 
 
Esta simulación arrojó los siguientes 
resultados a los parámetros: 
 








CAMPO	   33,66	   55	  
SIMULACIÓN	   34,56	   54	  
 
La corta diferencia entre los resultados 
de los parámetros, da cuenta de la 
validez del modelo construido y, se da 
vía libre a la simulación de los próximos 
con la certeza de unos resultados 
acertados. 
 
B. Modelo actual con TPDS proyectado. 
 
Para el caso del modelo con este TPDS 
proyectado, es evidente que las 
condiciones de flujo del corredor 
disminuyeran sustancialmente. Esto 
debido a que si con el transito actual el 
corredor se encuentra trabajando en un 
nivel de servicio E, con un mayor flujo 
de tránsito y la misma capacidad vial, las 
condiciones necesariamente decaerán y 
se hará aun más grave el problema. 
 
Los resultados que se obtuvieron de esta 
simulación, como se mencionó 
anteriormente, son considerablemente 
peores que las del modelo actual debido 
al gran aumento del flujo vehicular 
(1,471 veces el actual) que considera casi 
un 50% de aumento. 
 
La simulación arrojó los siguientes 
resultados: 
 
RESULTADOS	  MODELO	  PTDS	  
PROYECTADO	  
PARÁMETRO	   VALOR	  
Velocidad	  media	  
(Km/h)	   26,24	  
Movilidad	  	   41%	  
 
Se observa que los resultados consideran 
una disminución sustancial en los 
parámetros base del corredor, es decir 
que en caso de no recibir ningún tipo de 
ampliación en la infraestructura de la vía, 
esta presentará problemas aún más 
graves en el futuro. 
 
C. Modelo mejorado con TPDS 
proyectado. 
 
En esta simulación se ha implementado 
la mejora propuesta por el grupo de 
aumentar la sección transversal de cada 
una de las calzadas de 2 a 3 carriles. Este 
escenario da cuenta del comportamiento 
del corredor en 20 años de proyección 
del tránsito, con el tránsito en ese año. 
 




PARÁMETRO	   VALOR	  
Velocidad	  media	  (Km/h)	   45,6	  
Movilidad	  	   71%	  
 
De acuerdo con lo observado en el 
modelo y los resultados arrojados por el 
mismo, el corredor se comporta de una 
manera muy particular, ya que propone 
una solución de mejora sustancial a la 
problemática actual, pero en ocasiones 
ostenta ciertos focos de congestión 
rápidos de solucionar, es decir, presenta 
un nivel de servicio C el cual no está 
exento de incidentes pero logra 
depurarlos con facilidad. 
 
Se observa una importante mejoría de los 
parámetros a pesar del aumento que 
supone la proyección de transito, 
respecto incluso del primer modelo de la 
situación actual, es decir, en el futuro 
con esta mejora implementada con el 
tránsito dentro de 20 años, las 





• La situación actual de la autopista 
que de SAMECO conduce a 
CENCAR en el departamento del 
Valle del Cauca es crítica en su hora 
de mayor flujo, ya que el corredor se 
encuentra al borde de su capacidad 
según el diagnóstico realizado en el 
presente paper. 
 
• Dada la importancia del corredor ya 
que es el que conecta la zona 
industrial del Valle del Cauca con el 
sur del país, se hace urgente la 
aplicación de este análisis con el fin 
de considerar la ampliación de la vía 
inmediatamente. 
 
• La solución propuesta por el grupo 
investigador para la solución de los 
problemas de movilidad, es 100% 
aplicable a la zona, ya que se cuenta 
con el espacio para ello y además da 
muy buenos resultados incluso para 
el tránsito en un futuro. 
 
• Es muy importante realizar la 
calibración de este tipo de modelos 
computacionales, ya que es con ella 
que se realiza la validación de los 
datos obtenidos y se establece una 
importante confiabilidad de los 
resultados. Para este caso se observó 
que la diferencia de resultados en los 
parámetros obtenidos de la medición 
en campo y la simulación no 
significa un porcentaje significativo, 
por lo cual fue que se avaló la 
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